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速船物流である。黒海・アフリカ・北欧などにも拡大し国際高速船が「Motorways of the 
Sea（海のハイウエイ）」と言われる。ヨーロッパの大量輸送方式と日本の SCM 物流を合











存週 36 便もの高速船の活用及び日中・韓中シームレス物流の進展を合わせれば 1 日 1 便
の SCM 物流も可能になる。3 ルートを合わせた「日中韓環黄海シームレス物流」を提案す
るものである。 
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（2）日産九州は，2012 年 10 月に，釜山から九州・下関への国際シームレス物流を実現
し，韓国で製造された部品の輸入を開始した。これは，日産九州による特殊コンテナ
や IT 共通化による SCM（Supply Chain Management）の構築によって可能となった。
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いる。国際フェリ ・ーRo-Ro 船やシームレス物流に関する（赤倉康寛・渡部富博ほか 2015.02），




まず，第 2 項「フェリー・Ro-Ro 船（高速船）とは」では，高速船の輸送機関としての位
置づけ，概要や世界の状況を説明し，次いで第 3 項「国際シームレス物流とは」では，国際
シームレス物流の基本的内容を概略事例で示す。 


































0.3 千円/kg であり，輸送コストはコンテナ船を 1 とすれば各々8～10，2～3，またリー





在庫 25 日が 3 日等の SCM を実現し時間コストも含めたトータルコスト（図-1 の（ ）






                                                   
1 Roll on Roll off の略でありクレーン等で荷役せずに車で積込積出をする高速船である。 
荷役 
輸送 







スエズ・黒海・北欧等 2500 ㎞圏域までに拡大している。東アジアの近海物流量は EU の 5
倍もあるのに，欧州の高速船航路数は世界の 50％強，アジアは 6％強でしかない2。 
また，世界の近海物流ではフェリー・Ro-Ro 船比率（表-1）は EU27 全平均で 53％に対し
日本は対東アジアで 3.6％でしかない。港湾別では歴史のある下関港が 85％，国では英国・
デンマークが 81％と特出している。仁川・平澤港は 18％，九州山口は 15％，敦賀 50％・金
沢 30％も最近は健闘している。 
 

























































85.2 81 53 50.4 30 17.8 17.5 15 12.8 5.5 4.7 3.6 1.8 1.3 1.2 
注：基本は 2010 年，敦賀は 2012 年，金沢は 2013 年の概略ヒアリング 





2012.10 シングルナンバープレート車（以降 No 車という）（日本車）及び 2013.3 にダブル
No 車（日本・韓国車検車）により，日産九州は様々な先導的努力により SCM を主導し日韓
間に自動車部品が新たに認められた。日韓政府や物流企業が協力して画期的な「完全シーム







                                                   




ている。もう 1 便/週の余裕があるがまだ決定はされていない。この活用は期待される。 
 表-5 は今後の期待も含めた貨物類，表-6 は内外連携するとして高速内航船航路を示す。 
韓国仁川・平澤・群山港は計週 36 便もある。釜山港圏域では 26 便，日本では九州・山口圏
域が週 22 便と多い地域である。 
 
図-2 日中韓のフェリー・Ro-Ro 船航路と便数 
出所：筆者作成 
 

































釜山-関西 5 Ro-Ro 船･フェリー 
馬山-金沢 2 Ro-Ro 船 
釜山-敦賀 2 Ro-Ro 船 
釜山-東京１Ro-Ro 船 
群山-石島 2  
計    26 便/週 
韓国・中国航路（便/週） 
下関-釜山 ７フェリー 
下関-青島 2 フェリー 
下関-太倉 2 Ro-Ro 船 
博多-釜山 ７フェリー 
博多-上海 2 Ro-Ro 船 
計    20（22） 
（門司-仁川等 2 便程度不定期含む） 
関西～韓国・中国航路（便/週） 
関西-釜山 5 Ro-Ro 船･フェリー 
金沢-馬山 2 Ro-Ro 船 
敦賀-釜山 2 Ro-Ro 船 
関西-上海 2 フェリー 
計    11 便/週  
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① 11970 年に日韓（下関～釜山，45 年前）フェリーが初めて開設された。当初か
ら韓国に活魚車が無かったこともあり，臨時運行許可書だけで国内通行を許可
している。 
② その後，1995 年 5 月からは韓国から活魚車の日本内運行許可の要望がなされ




④ 1988 年頃に三菱赤穂から MRI（磁石）が振動を嫌うため初めてエアサスで 
輸送した。 
⑤ 更に，'90 年頃に THK 小野田が特殊低床シャーシトレーラで大型機械を臨時 
通関した。 
⑥ 2009 年 8 月に関税法によりエアサス車の規制緩和，6 品目（野菜・果物・肉科
/食用舌肉・水産物（冷凍/冷蔵可）・生物）があった。2006 年開始の日中韓物流
大臣会合のためと言われる 





















新門司～大阪南港 2 便/日（14 便/週） 
新門司～大阪   2 便/日（14 便/週） 
新門司～泉大津  1 便/日（7 便/週） 44 便/週 
新門司～神戸   1 便/日（7 便/週） 
小倉～常陸那珂        （2 便/週） 
博多～東京          （3 便/週） 6 便/週 
博多～東京          （3 便/週） 
苅田～追浜          （1 便/週 
苅田～横須賀         （2 便/週） 5 便/週 
苅田～東京        （2 便/週） 
別府～大阪    1 便/日（7 便/週）14 便/週 
別府･大分～神戸   1 便/日（7 便/週） 
宮崎～神戸        1 便/日（7 便/週） 14 便/週 
志布志～大阪    1 便/日（7 便/週） 






⑩ 2012 年 7 月：日中韓物流大臣会合で韓国車のダブル No 車が協定され（下関港
指定，運送企業は日通と韓国企業 1 社のみ），日産九州は日本車（20 台）によ
る事業を 10 月に開始した。韓国車によるダブル No 車（4 台）は 2013 年 3 月
に実施された。 




















とシームレス物流のフローの差はシームレスな一貫輸送である。それは，図の A 国，B 国
でシャーシが異なり積替えていたのを A 国，B 国で同じシャーシとし積替を無くし，両国
の道路を通行できるように車検等を共通化したことが特長である。 
製造業では調達・生産を含めてシームレスに行う SCM（Supply Chain Management）が重
要である。これにより大幅にコストやリードタイムが削減される。 
更に，シームレスな SCM は DCM（Demand Chain Management）を伴い，物流とヒト・モ
ノ・カネの流通を大幅に活発化し，顧客の満足に高度に応え，産業と物流を融合し，最高率




から顧客（お客様）へ貨物と財が流れる SCM である。 
＊さらに，その根底に必ず，顧客（お客様）から顧客（調達先）への満足を実現し， 
JIT（Just in Time）生産を行う DCM も必然的に必要となるる。 
＊そのためには，5 つシームレスを実現しなければならない。 
  ・空間：積替・梱包・衝撃等無し 
  ・時間：24 時間オープン・待ち無し・直送・JIT・便数 
  ・制度：通関・通航・標準・慣行 
  ・情報：通関・財・運航事務・ICT 























いた 31ft コンテナのシームレス SCM 物流の国際版である。 40ft ウイング付きコンテナ・































ア．金沢港は 2014 年のコンテナ貨物量が 60,304TEU で過去最高である。コマツ㈱は
1938 年 4 月に粟津工場（小型建機）を開設した。2007 年 2 月に金沢工場の第 1 工場
（プレス），2009 年 2 月に同（大型マイニング機械），2009 年 4 月に第 2 工場（板金）
を港湾に近くに立地した。工場進出に当たり使いやすい港湾を徹底的に要請し，その結
果が近接シームレス立地であり，大浜埠頭（Ro-Ro 船埠頭）の建設であり，08 年水深
12m で供用開始である。更に，現在水深 13m に拡大中である。 






的である。金沢港ではマーケティングに海外・国内のアドバイザーを各 1 名，2 名を選
任していることが大いに役に立っている。 











 ア．2011 年 9 月にパンスター（韓国）が敦賀～金沢～釜山～馬山の Ro-Ro 船航路の週 1






費は 30％削減，CO2 は 60％削減である。 
イ．大浜埠頭では 60 ㌧以上（クレー能力 140 トン）の特殊重量機械貨物も馬山港経由で












図-8 大型機械（これを EU タイプの機材でシームレス物流を計画） 
出所：石川県提供 
 
図-9 EU タイプの大型機械・特殊貨物用極低床車および牽引車 















たに関連会社の貨物の輸送等から 2010 年 7 月に週 2 便で敦賀港に寄港した。更に，近






9 月週 1 便の就航，2013 年 2 月に週 2 便とした。 
その後，東京港～釜山港に 2013 年 9 月 週 1 便で就航し現在に至る。週 1 便の余裕が
あり，当初もう一便を計画していたが貨物量が十分でなく 1 便は空いたままである。 
イ．パンスターは従来から，中国～韓国経由～日本へのトランシップ（TS）が非常に多い
船社であり，中国の TS 貨物が半分にも達する場合もあるという。即ち，日本～九州～

















図-11 釜山～馬山位置図          図-12 馬山新港及び分譲地（架浦地区） 
 
 
注：2015 年 2 月に開港し，企業団地（分譲地）に日本の物流・機械企業など 7 社が進出し
た。周囲には自動車メーカなど大手企業も立地している。 




 日産九州の最大の課題はシームレス物流に加えて SCM の実現である。種々のリスクの
中で，SCM は内外調達・生産過程のすべてで 1 回の失敗も許されないのである。調達か





  表‐7 に 8 項目の重要項目について内容と効果がどこかを説明する。従来，一般的に知




不要がコスト削減や SCM に重要）（ここで詳述し，付録 1 も参照），7 項（リスク管理指導・


















日産九州の完全シームレス SCM 物流は注目度が高く，第 3 回アジア・シームレス物流




表-7  日産九州の完全シームレス SCM 物流の重要項目・内容と効果 
                                                   
4 アジア・シームレス物流フォーラムは第 3 回目であり、政府関係者も参加する。今年は












調達期間大幅減 40 日⇒6 日，在



































高速通関が可能  リードタイム改善・SCM・AEO 取
得  

















  今回の完全シームレス SCM 物流にも，梱包に多くの注力と改善がなされている。資材
費・産業廃棄物処理費だけでも数億円単位の費用削減となったという。 









































一般国際コンテナ梱包       シームレス物流：一般国内並みパレット 








    
 




































段ボールボックス シート            鉄パレット 
 






















によりフェリーに積み込みしている。ただ，図-16 のように韓国車（認可 No 車）のシャ
ーシもあり日本の港湾内で積み込んで韓国内を通行することができる。活魚車は図-17 で
あり韓国内～清水市等まで運ぶ日本車による特別認可 No 車である。半導体や精密機械の
部品も同様に日本車による特別認可 No 車で韓国内を通行できる。 
下関港では関釜フェリー（図-18）と釜関フェリーが 2 隻で 1 日 1 便，コンテナをシャ
ーシに載せたままで輸送（船内積替無し：図-20）している。博多港ではカメリアライン
がタイプの異なるコンテナ 2 段積（船内で積替：図-21）を主力とした輸送を行い 1 隻で






図-15 従来型 1 のコンテナ＋シャーシ 図-16 従来型 1 の韓国特別認可シャーシ No 車 
図-17 活魚車（韓国通行可能） 図-18 下関港の関釜フェリー 







図-20 シャーシ＆コンテナ 1 段積     図-21 高速船内状況：コンテナ 2 段積 
 


















ンテナ・シャーシ（シングル No 車）が延期され，同 10 月に韓国において盛大な就航レ
セプションが行われ日産九州シームレス物流が開始した。 
ウ．韓国車による日韓の車検を取ったダブル No 車（表-8 新型 2，図-24）は制作に時間が
かかり，韓国車によるウイング付きコンテナ・シャーシ（ダブル No 車）は翌 2013.3.27 の
年度末に日産九州工場内で盛大なレセプションも開催された。物流は日韓の各一社の物
流会社が行うトライヤルである。シングル No 車（日本車）とダブルダブル No 車（韓国
車）が釜山港に並んだ写真が図-25 である。 






ナ 55 台（国際標準コンテナ，2 面のサイドが開くコンテナ）を有していた。 
オ．その後，分離型国際標準ウイング付きコンテナ 20 台を増車し 2 段積輸送を行っている
（表-8 新型 3，図-26）。 
カ．別のフォワーダは同様の荷役効率と大型貨物も積むことのできる 3 面サイドオープン
式コンテナをも開発し，日中間に投入した（表-8 新型 4，図-27）。 
キ．韓中（山東省）間では 2010 年に韓中一体型シームレス協定（一般コンテナ，ウイング
付コンテナではない）（通行許可）が行われたが後述するように大きな問題があり，利用
度は極めて少ない（表-8 新型 5）。韓中のところで後述する（P-33，図-33）。 
ク．日中（江蘇省）では 2013 年に殆ど日韓と同様の日本車によるウイング付コンテナの一
体型が 3 ヶ月毎の更新はあるが特認されているが，後述するように山東省のような大き
な問題はない（表-8 新型 6）。日中韓の項（p-35，図-37）で説明する。 
ケ．更に，日中間において韓国と同様のダブル No 車によるシームレス物流が国交省等によ
り検討が進められており，一年程度で実現される期待がある（表-8 新型 7，図-23 と同タ
イプ）。対中国のシームレス物流については次項で詳しく述べる。 
コ．ヨーロッパは輸送コンテナも機械も大型であり頻度が非常に多く効率的である。極低床
車（Mafi）や牽引車である。金沢港で計画されている（表-8 新型 8，図-28）。 
 
図-22 トレーラ・シャーシとは。 





























































































































































































の新型 2 と同様） 

































図-24 第 2 次：ダブル No 車（韓国車）4 台＋追加 4 台＝計 8 台 
 
               2013.3～ 
出所：釜山北港にて筆者撮影 201307 
 
図-25 シングル No のコンテナ・シャーシ（日本車）とダブル No 車（韓国車） 
 
 

















図‐27 40ft 3 面サイドオープン・コンテナ（国際標準，積載効率が高い） 
 
出所：関光汽船㈱（以降関光汽船）提供 2014.7 により筆者作成 
 
図‐28 EU タイプの大型機械・特殊貨物用極低床車および牽引車 
































  表‐8 に示したシャーシ・コンテナの形態が拡大中で，日産九州のシームレス物流等に
より利用されたシャーシ等の台数（着色部）の推移を表-9 に示す。 
  それは従来型 2，新型 1，新型 2 及び新型 3 の 4 種類であり，2013 年開始時は計 79 台，
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新型 2：ウイング付き
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133 台  













注 1：当初の計画の通りの台数の伸びはないが 2015 は実働で 37％も伸びている。今後，さ
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ス物流（Ro-Ro 船）比率は 34％とかなり高い値である。 
2015 年も完成車台数は 2013 年および 2014 年とおおよそ横ばいであり，仮に全輸入貨
物量が同じとすれば，シャーシ・コンテナの台数増とヒアリングの結果も含めて概略の推










格の約 14％が TLC である（藤原（2014.3））。従って，10 ㌧/FEU とすれば，2015 年推定


















表‐10 日産九州の貨物量 FEU（実）とその後の推定（ 2015 は筆者推定） 
 港湾別 輸出 輸入 計 記事 
2013 
実績 
太刀浦  7743  5762  13505   
ひびき  ―  761  761  
 
小計  7743  6523  14266   
韓国スキーム下関  ―  1200  1200  高速船（輸入） 




小計  3368  3296  6664  
輸入だけであれば 34％で
ある。輸出は Ro-Ro ではない。 





韓国スキーム下関 － 1500 1500 
今の台数では効率が悪く
大きく伸びない。 
韓国スキーム博多 大幅減少 5500 5500  
小計 大幅減少 7000 7000 
輸入 Ro-Ro 比率 71.3%：
全貨物量 2013 と同じの
場合 
注：実働シームレスによるシャーシまたはコンテナは 75 台（2013）から 89 台（2014）に
19％拡大した。更に 2015 は 103 台（37％）に拡大する。コンテナ・シャーシは実車 5 日
で 1 回転であり，下関港の輸入実車 3～4 台で 1200 FEU，博多港の輸入 11～12 台で 2096
台である。輸出貨物 3368 FEU は一般コンテナ貨物と思われる（数社の確認ヒアリングに
よる）（共に半年稼働）。且つ，下関港は効率が良くないという。これを勘案すると下関港
の 2015 は 28 台/5 日×365×0.75= 1500 FEU（実），博多港は 75 台/5×365＝5500 FEU（実）
計 7000FEU（実）と推測される。これは下関：博多=1：4 という情報とも合致する（下関：
博多=1：3.7）。 
出所：日産九州の児玉社長の北九州港ポートセールス in 東京での講演（20140217CARG） 
及び物流企業･船社･メーカ等（海外含む）へのヒアリング（2014～2015）より筆者作成 
 
注：完成車生産台数は 2012 年が日産九州 52 万台と日産車体 7.1 万台の合計 59.万台 
2013 年は日産九州（48 万台）と日産車体（12 万台）の合計は 60 万台とほぼ同じ。2015
年 3 月期の日産の国内生産量は 9％減の 91.1 万台で 100 万台の大台を割り込むが今回の


























1 回 2004 年）「不争議，港湾競争力への協力，雇用安定と向上への努力，ポートセ
ールスに積極的に協力，設備先進化へ共同推進，荷役賃金引き上げへの分かち合い」
を行い世界の顧客に積極的に PR と協力し、機会毎に平和宣言を繰り返し誓約して






















韓国車のダブル No 車は日本規格に合わせた。 























































●日中韓物流大臣会合（2006 年から 2024 年まで 2 年おきに計 5 回行われてい
る） 











けた環境整備，物流設備の標準化，海上輸送・物流に関する情報交換 など  
2．日韓シームレス物流を下関港に加え 博多港に拡大  
3．韓中シャーシ共通化（海陸一貫輸送）は 2010 年 12 月～2014 年 5 月（3.5 年）
31 
 
でわずか 641 回（年 183 回微増）しかない。規制緩和の努力は毎年している（韓
国海洋水産開発院 KMI2014）。山東省のみならず江蘇省にも地域拡大。2010 年
12 月～2012 年 6 月（1.5 年）で計 264 回（年 176 回）（輸出入各 132 回，韓国




（韓国）の接続による コンテナ物流情報サービスの運用を開始した。  
6．リターナルパレットシステムの実現 










る SCM の要求により将来は拡大するものと推測される。 
  
 図-31 内外生産用部品輸送量（単位：未記載） 
 









2．自動車 3 社（日産九州・マツダ・ホンダ）の自動車部品の輸入状況 
  日韓シームレス物流における輸出入貨物は日産九州の輸入だけである。図-32 を
見ても分かる通り，韓国から輸入しているのは殆ど日産九州だけである。 
  中国からの輸入は韓国の 5 倍，第 2 位のタイと比べても 3 倍と非常に多い。全体




図-32 自動車 3 社の輸入部品量（FEU/週）  
 











（1）韓中の 2010年 12月開始のシームレス物流の不調（2010年 12月開始） 
シームレス物流による対韓および韓国経由の対世界貿易が拡大した背景には日韓間で
はシャーシの車検を年 1 回でよいという規制緩和を行い SCM に大きく貢献している。と

































韓中のシームレス物流の貨物量は 2010 年 12 月～2012 年 6 月（1.5 年）で計 264 回（年
176 回）（輸出入各 132 回，韓国 256 回・中国 8 回）である。重量は全 889 ㌧輸入 819 ㌧
輸出 80 ㌧であり，貨物種類は魚類が約 70％（高級魚と思われる。中国から韓国へ輸出も
結構あるがバラ船や従来の高速船によるものと思われる），大型石材（重量物故に積替に
苦労するため利用）が 24％，半導体等が 6％である。貿易額は 1.5 年で 6200 千＄（7 億
円）である。圧倒的に韓国貨物が占めており中国貨物は皆無に近い。（日中間物流大臣会
合 2012.7.16 釜山市ウエイドン Shan Guo Fang 副社長講演） 
2010 年 12 月～2014 年 5 月（3.5 年）でもわずか 641 回（年 183 回微増）しかない（日




ないこと，それに加えて，韓中は通常のフェリー・Ro-Ro 船が発達し，週 36 便もあるか
らであり，こちらの方がコストも安く便数も多いからと思われる。 
最近，韓国から中国への自動車部品が拡大しているが，シームレス物流ではなく，従来
のフェリー・Ro-Ro 船による自動車部品貨物量が増えている。  
今後，韓中間においてもシームレス物流や完全シームレス SCM 物流が拡大するとは思
う。 ネックになっている具体的な問題解消が期待される。 
                                                   
9 筆者推定 10 ㌧/FEU＊7000 台＊700 千円/㌧=500 億円/年 
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日中間の直接輸送では，江蘇省等において日本車（表-8 新型 1 タイプ，図-37）による
臨時通行の認可（図-37）により，シームレス物流を行い一定の顧客を掴み始めている。


























































図-39（再掲）40ft 3 面サイドオープン・コンテナ（国際標準，積載効率が高い） 
 
出所：関光汽船提供 2014.7 により筆者作成 
 










1．会社：㈱威東航運(ferry)，㈱威東海運（shipping），韓中 50：50 の合弁会社 
2．運航：2 隻，28 千㌧，青島（17 時間），威海（14 時間），各週 3 便 
3．能力 旅客 730 人，貨物 320TEU 
4．実績 青島輸出 250，輸入 150，計 43000/年 
     威海輸出 220，輸入 200，計 46000 
     旅客 2 隻合計 30 万人/年 
5．貨物量の少ない理由：事前申請によりシャーシ No の認可を受け中国全土を走れ
るが，中国検査は 4 回，韓国は 1 回（中国の場合で午前中かかる），韓国 10 千ウ






  韓国：全部で昨年 130 台，今年 6 月まで 60 台しかない（1.5 年で 190 台） 
  中国：全部で 10 台未満 



























































（九州・山口・阪神の計（週 32 便），北陸は不含）は実空で約 280 千 TEU（2010）であり
実入りは約70%であるので，実貨物は約200千TEUである。表-2の韓中の貨物量は450TEU
（表 11）であるので，日本の約 2 倍ということになるが便数 36 便であるので 1 便当たり
の貨物量は日本の 1.9 倍である。（32/36×434/200＝1.9 倍）（表-2 参照） 




表-11 韓国～中国のフェリー・Ro-Ro 船荷動き量：コンテナ単位 : 実 TEU 
港名 2010 年 2011 年 2012 年 2013 年 
仁川 339,346 344,781 330,029 319,981 
平澤 79,785 106,781 115,970 104,825 
郡山 14,582 20,662 19,558 21,932 

















日中直行航路は下関～青島 2 便，同太倉 2 便，博多～羅徑 2 便，大阪～上海 2 便の計 8
便である。実空コンテナで約 160 千 TEU（2010），実で約 110TEU である。九州～釜山が




  図-30 に示す通り九州～沖縄～台湾（～中国）航路も琉球海運が 2014 年 6 月に博多～
鹿児島～沖縄～台湾高雄港の Ro-Ro 船航路，週 1 便を 40 年ぶりに開設をした。外航船と
して内外を航行する10。現状，移入：移出が 9：1 の貨物量のため沖縄⇒日本の貨物拡大が
大きな目標である。 
                                                   
10 日本海事新聞 2015.1.29 沖縄海事産業の発展方策 九州・沖縄-台湾航路開設から半
年、KAIUN2015.3 内外外交の狭間 琉球海運「みやらびⅡ」の乗船から考える外航 Ro-
Ro 船・フェリーの課題 






  EU では 2500km の航路は普通であり，今後，台湾～中国の航路も将来的には九州～沖
縄～台湾航路も 2500km 航路として将来を期待できる。そうなれば，日本～九州～韓国～
中国との環黄海シームレス物流との更なる連携となる。 






 韓国では港湾政労使による港湾政労使不争議平和宣言が 2004 年に初めてなされ
た。このことから、港湾労働組合・港湾物流協会・国土海洋水産部の協調が始まっ
た。その宣言とは港湾安定化および競争力強化へ 5 つの協力であり，①港湾競争力









港では 100%完了しており，3 交代で 30～40 台のクレーンを女性が事務所の操作室
でたったの 20 名で行う。500 人の従業員が 350 人で良い。早朝・夜間の荷役費は
変わらない。協会の賃料では日本では半夜 60%割増し，深夜 120%割増しである。
日曜はその 100％ましである。日本は昼間でも 2 倍のコスト高であるので協定通り
であれば，日曜日の深夜は 8 倍のコスト高となるのである。 
したがって，顧客は釜山新港に土日や早朝深夜に寄港する。クレーン稼働率は平















月 18 日訪問） 
「これは政労使の約束ごとである。積極的に行うと明言した」 
  2014年 11月 24日に第 2回釜山国際港湾コンファランスSecond Busan International 
Port Conference 2014（BIPC）（http://www.bipc.kr/2014）が行われた。これは釜山港
湾公社（BPA）の 10 周年記念として開催が開始されて 2 回目のコンファランスで
ある。今回の基本テーマは「Ports Way Forever」，テーマは SessionⅠ「Port 
Governance 」， Session Ⅱ 「 Dock  Labor 」， Session Ⅲ 「 City  and  Port 
Redevelopment」であり，講演者計 18 人（日本 2 人，独 2 人，EU7 人，英国 1 人，
米 1 人，韓国 3 人，台湾 1 人，ベルギー1 人）である。 




  図-47，48 は釜山港湾労働組合長 KIM Sang-Sik の「釜山港労働組合の改革」


























                                                   





出所：図-42，43 は第 2 回釜山国際港湾コンファランス講演資料から抜粋 Second 

























最近は北港の統合した 2 社および新港の 1 社の計 3 社の現場ヒアリングを行い港
湾賃料の調査を行った（2014）。釜山港では 1 バースの賃料を 8 億円～10 億円をき
っちり取っている。海洋水産部は損をしない徹底ぶりであり BPA を通じて賃料で回
収している。   













































完全シームレス SCM 物流を実現した。コスト 40％弱の削減やリードタイム 30 日を 3
日に短縮も実現した。その後の円安にも拘らず貨物量は拡大し，筆者推定では，2015 年
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